esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



•ft 

Itch 1 1 



Procedure for switching loads by switch elements that can be controlled by 
control unit has switching priorities assigned to loads changed dynamically 
during operation and changed according to operating state of loads 



Patent numbei': 
Publication date: 
Inventor: 



Applicant: 

Classification: 

- international: 

- european: 
Application number 
Priority number(s): 



DEI 9960079 
2000-06-21 

BOLEN2 KLAUS (DE); SCHOETTLE RICHARD (DE); 
SCHMUCKER CLEMENS (DE); BAUMANN TORSTEN 
(DE) 

BOSCH GMBH ROBERT (DE) 

B60R16/02; B60K25/00 
H02J1/14 

DE19991060079 19991213 

DE19991060079 19991213; DE19981057917 19981215 



Report a data error here 



Abstract of DE1 9960079 

A procedure for switching loads by switch 
elements that can be controlled by a control 
unit, is described. The loads are switched on 
or off by consideration of switching priorities. 
The switching priorities assigned to the loads 
can be changed dynamically during the 
operation. The switching priorities assigned to 
the loads are changed according to the 
operating state of the loads. The loads are 
distributed into classes with different priorities, 
whereby the grouping takes place referred to 
the normal state. A switching on or off of the 
loads takes place according to priority. The 
loads with the actually lowest priority are 
switched off first and switched on again last. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unteriagen entnommen 

(g) Verfahren zur Ein- bzw. Abschaltung von Verbrauchern 
@ Es wird ein Verfahren zur Ein- bzw. Abschaltung von 

verschiedenen Klassen von Verbrauchern mittels Schalt- 

elementen im Rahmen ernes von einem Steuergerat 

durchgefuhrten Energiemanagements, rnsbesondere in 

einem Kraftfahrzeug, beschn'eben, bei dem die Ansteue- 

rung der Schaltelemente so erfolgt, daf^ die gewahlten 

Prioritaten fur die Ansteuerung der Schaltelemente wah- 

rend des Betriebes, also dynamisch verandert werden 

konnen. Damit ist eine betriebszustandsabhangige An- 

passung der Schaltprioritaten wahrend des laufenden Be- 
triebes moglrch. Die Abschaltung von Verbrauchern er- 
folgt mittels Veranderung der Schaltprioritat so, daS die 

Wahrnehmbarkeit der Betriebszustande moglichst unter- 

druckt wird, dabei konnen die Prioritaten auch nach per- 

sonenspezifischen Kriterien verandert werden. 
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Beschieibung 
Stand der Technik 

5 Im elektrischen Bordnetz von Kraftfahrzeugen weiden die elektrischen Verbraucher in verschiedene Klassen einge- 
teilt. Es gibt Verbraucher, die fiir den sicheren Betrieb und die Sicherheit des Fahrzeugs zwingend notwendig sind wie 
beispielsweise Fahrlicht, Motor- oder sonstige Steuergerate, Kraftstoffpuiiipen usw. Diese Verbraucher werden nachfol- 
gend als "Nicht-Steuerbare- Verbraucher" (NS V) bezeichnet. 

Weiterhin sind elektrische Verbraucher vorhanden, deren Zu- bzw. Abschalten der Fahrer sofort oder sehr schnell be- 

10 inerkt, wie z. B. Innenrauingeblase, Radio, Sitzverstellung, Frontscheibenheizung, usw, Diese Verbraucher werden nach- 
folgend als "Bedingt-Steuerbare- Verbraucher" (BSV) bezeichnet 

SchlieBlich gibt es Verbraucher, die Speicherverhalten aufweisen, so daB eine Unterbrechung der Energiezufuhr bzw. 
die Abschaltung der sie versorgenden Spannung erst nach einer bestimmten Zeit bemerkt wird. Solche Verbraucher sind 
beispielsweise eine Sitzheizung, die Heckscheibenheizung, elektrische Zusatzheizungen, der Zigarettenanzunder usw. 

15 Diese Verbraucher werden als "Steuerbare- Verbraucher" (SV) bezeichnet. Ziel eines Energiemanagements (EM) ist es, 
die Steuerbaren- Verbraucher und unter bestimmten Bedingungen die Bedingt-Steuerbaren- Verbraucher BSVs so zu 
schalten, daB der Batteriezustand gunstig ist oder wird. Zusatzlich soil mil Hilfe des Eneigie-Managements (EM) eine 
bessere Kopplung von TViebstrang und Bordnetz moglich sein, um beispielsweise Funktionen, wie TOebstrangentlastung 
durch Generatorentregung beim Beschleunigen, oder eine zusatzlich wirkende Ihebstrangbelastung beim Bremsen 

20 durch voile Erregung des Generators zu realisieren. 

Es ist aus der DE-OS 39 36 638 bereits ein Verfahren bekannt, bei dem die Verbraucher in einem Fahrzeugbordnetz 
bei Unterschreitung eines bestimmten Ladezustands der Batterie des Fahrzeugs abgeschaltet oder zuriickgeschaltet wer- 
den, um ein zu starke Entladung der Batterie zu verhindem. Welche oder welcher Verbraucher abgeschaltet werden oder 
wird, hangt davon ab, zu welcher Gruppe von Verbraucher dieser gehort. Eine solche Gruppe setzt sich beispielsweise 

25 aus "Bedingt-Schaltbaren-Verbrauchem" (BSV) und/oder "Schaltbaren-Verbrauchem" (SV) zusammen. Die Gruppe 
wird dabei inrnier komplett abgeschaltet oder im Verbrauch reduziert. Es werden dabei mehrere Gruppen definiert, die 
"BSVs" und/oder "SVs" enthalten. Jede Gruppe besitzt eine die Fahrzeugsicherheit bzw. ihre Wichtigkeit betreffende 
Prioritat. Die Abschaltung oder Riickschaltung der einzelnen Gruppen beginnt bei der Gruppe mit der geringsten Priori- 
tat- Fiihrt dies nicht zu Verbesserung des Ladezustands der Batterie werden nachfolgend weitere Gruppen abgeschaltet 

30 Oder zuruckgeschaltet, bis der Ladezustand der Batterie ein bestimmtes Niveau erreicht. 

Weiterhin ist aus der EP 0 601 300 Bl ein Verfahren bekannt, bei dem das Riickschalten oder Abschalten der elektri- 
schen Verbraucher in einem Fahrzeugbordnetz vom Fahrzustand abhangig ist. Die Fahrzustande betreffen die Fahrzeug- 
geschwindigkeit und den Stillstand einerseits und den Betriebszustand des Verbrennungsmotors andererseits. Auf der 
Basis der von Sensoren gelieferten Signale bzw. Informationen kann von einem Steuergerat des Fahrzeugs je nach vor- 

35 iiegendem Fahrzeugzustand bestimmt werden, welche TVpen von Verbrauchem einzeln oder gruppenweise, gleichzeitig 
oder nacheinander entsprechend einer voigegebenen Reihenfolge, ab- oder zuruckgeschaltet werden sollen. 

Bei den oben beschriebenen Verfahren wird nur die Energieeinsparung und die Au&echerhaltung der Betriebs- und 
Fahrzeugsicherheit berucksichtigt. Die Wahmehmbarkeit der Betriebszustande, z. B. nachlassende Heizleistung der Sitz- 
heizung Oder anderer ab- oder ruckzuschaltenden Verbraucher bleibt dabei unbeachtet, weil die Verbraucher nach einer 

40 unveranderlichen voigegebenen Strategic geschaitet werden und nicht nach ihrem Zustand. 

Aufgabe der Erfindung 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, die Schaltstrategie bzw. die Priorisierung der Verbraucher auch wahrend des 
45 Betriebes so anzupassen, daB die Wahrnehmbarkeit der durch die Umschaltung hervorgerufenen Betriebszustande mit- 
benicksichtigt wird und da6 eine individuelle Anpassung an voigebbare Kriterien erfolgt und somit die Nachteile des 
Standes der Technik vermieden weiden. GeI6st wild diese Aufgabe durch ein Verfahren mit den Merkraalen des An- 
spruchs 1. 

SO Kern und Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 1 hat den \brteil, daB die Auswirkungen auf den 
Komfort, die durch das Energiemanagement unter gewissen Betriebsbedingungen verursacht werden konnen, in ihrer 
Wahmehmbarkeit verringert oder gar ganz unterdruckt werden und so von den Fahrzeuginsassen nicht bemerkt werden. 

55 Erzielt wird dieser Vorteil, indem eine dynamische Priorisierung der Verbrauchsleistung vorgenommen wird, daB also 
gegebenenfalls eine Anderung der Prioritat unter bestimmten Umstanden auch wahrend des Betriebes erfolgen kann. 
Durch Messung oder Schatzung der Betriebszustande der Verbraucher werden diesen, abhangig vom Betriebszustand 
Prioritaten zugewiesen. Entsprechend diesen Priori taten werden zuerst nur Verbraucher der "Schaltbaren-Verbraucher"- 
Prioritat geschalten, und zwar so lange bis das Leistungsdefizit ausgeglichen ist. Erst wenn dies nicht mehr geniigt, wer- 

60 den auch Verbraucher der "Bedingt-Schaltbaren-Verbraucher"-Klasse (ab)geschaiten. Dadurch ist gewahrleistet, daB so 
lange wie mogUch die Schaltung der Verbraucher von den Insassen unbemerkt (komfortneutral) bleibt. 

Weitere Vorteile der Erfindung werden durch die in den Unteranspriichen angegebenen MaBnahmen erzielt. Diese 
MaBnahmen ermoglichen beispielsweise, daB einzelne Verbraucher die zugehorigen Klassen wechseln konnen, wobei 
dieser Wechsel vorteilhafterweise zeitabhangig und/oder abhangig von erkannten Betriebszustanden erfolgt. Dabei ist es 

65 besonders vorteiihaft, daB einzelne Verbraucher mit einer gewissen InteUigenz ausgestattet werden konnen, die es ihnen 
ermoglicht, sich selbst, abhangig von ihrem Betriebszustand in die entsprechende Klasse einzuordnen. 

Die Priorisierung der elektrischen Verbraucher kann in vorteilhafter Weise fahrzeugspezifisch und/oder personenspe- 
zifisch erfolgen. Dabei kSnnen Anhaltspunkte bezUglich des zukOnftigen Fahrzykliis beriicksichtigt werden und dadurch 
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die Strategie des Energilljj^gements beeinfluBt werden. Bei entsprechend ausgerusSBR^ahrzeugen mit einem Navi- 
gationssystem konnen auch die von ihm gelieferten Informationen bei der Festlegung der Schaltprioritaten milberiick- 
sichtigt werden. Mil Hilfe lernender Systenie (Meniory-Funktionen) kann der Fahrer erkannt werden und das individu- 
elle Fahrverhalten bzw. die individueiie Verbraucheraktivierung bzw. die Komfortwunsche des jeweiligen Fahrers ermit- 
telt und gespeichert werden und bei kunftigen Fahrten, insbesonders bei wiederkehrenden Fahrzyklen beriicksichtigt 
werden. 

Das Energie-Manageinent erstreckt sich in vorteilhafter Weise nicht nur auf das Schalten von elektrischen Verbrau- 
chem, sondem umfaBt auch mechanische Koniponenten, die ein- oder ausgeschaltet werden konnen. um ein gewunsch- 
ten Effekt, beispielsweise einer Drehzahlanpassung oder VMrbrauchsoptimierung zu erzielen. Das Energie-Management 
wird vorteilhafterweise mittels eines Steuergerates, beispielsweise eines Bordnetzsteuergerates durchgefuhrt lO 

Zeichnung 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeichnung daigestellt und wird in der nachfolgenden Beschreibung 
naher erlSutert. Dabei zeigt die einzige Figur in schematischer Weise die fUr das Verstandnis der Erfindung wesentlichen is 
Komponenten eines Fahzeugbordnetzes. 



Beschreibung 

Die Erfindung soil nun anhand des in der Figur dargestellten Ausfuhrungsbeispieles eriautert werden. Sie isl jedoch 20 
nicht auf ein Fahrzeugbordnetz beschrankt, sonder umfafit generell Systeme, bei denen >%rbraucher betriebszustandsab- 
hangig geschaltet werden. 

In der Figur sind die fiir das Verstandnis der Erfindung erforderlichen Komponenten eines Fahrzeugbordnetzes sche- 
matisch dargestellt. Die elektrische Energie fiir die einzelnen elektrischen Verbraucher liefert der von der nicht darge- 
stellten Brennkraftmaschine angetriebene Generator G. Uber die Generatorklemme B+ wird die Ausgangsspannung des 25 
Generators UB+ bei geschlossenem Ziindschalter Z der Batterie B zugefuhrt. 

Von den Verbrauchem sind die "Schaltbaren- Verbraucher" (S V), die "Bedingt-Schaitbaren- Verbraucher" BS V und die 
"Nicht-Schaltbaren- Verbraucher" NSV dargestellt, die uber von einem Steuergerat SG ansteuerbare Schalter SI, S2 und 
S3 mit der Batterie B verbindbar sind. Der Schalter S3 bleibt dabei bei Betrieb der Brennkraftmaschine geschlossen. Die 
Schalter S 1, S2 und S3 konnen auch mehrere, einzeln ansteuerbare Einzelsc halter umfassen. 30 

Das Steuergerat SG, beispielsweise ein Motors teuergerat oder ein Bordnetzsteuergerat fuhrt als Energiemanager das 
Energie-Management EM durch. Dazu werden dem Steuergerat SG iiber Eingange El, E2, . . . die erforderlichen Infor- 
mationen, die die vorliegenden BeUiebszustande erkennen lassen, zugefuhrt. Uber Ausgange Al, A2 und A3 werden die 
Schalter SI, S2 sowie beim Abschalten gegebenenfalls auch S3 betatigt und die zugehorigen Verbraucher zu- oder abge- 
schaltet, gemaB den im Steuergerat SG ermittelten Kriterien. tJber weitere Ausgange A4, A5, A6, . . . fuhrt das Steuer- 35 
gerat weitere AnsteuermaBnahmen durch, die die Motorsteuerung und/oder das Zu- bzw. Abschalten von mechanischen 
Verbrauchem MV bewirken. Ein solcher mechanischer Verbraucher ist beispielsweise der Klimakompressor, der als 
"Schaltbarer- Verbraucher" SV anzusehen ist und sowohl in seiner elektrischen Wirkung als Stromverbraucher als auch 
als mechanischer Verbraucher schaltbar ist und beispielsweise in einer Beschleunigungsphase abgeschaltet wird, um die 
bremsende Wirkung auszuschalten. Dies gilt auch fur den Generator, der bei Beschleunigung zumindest teilweise entregt 40 
werden kann. 



1. Klasseneinteilung der Verbraucher 

Die einzelnen Verbraucher, sowohl elektrische als auch mechanische, werden in einzelne Klassen eingeteilt In die 45 
Klasse "Nicht-Schaltbare- Verbraucher" (NSV), zu denen beispielsweise das Fahrlicht, die Motorsteuerung, bzw. das 
Steuergerat; die Kraftstoffpumpe und eine mechanische Pumpe der Servolenkung usw. gehdren, in die Klasse "Bedingt- 
Schaltbare- Verbraucher" (BSV), zu denen beispielsweise das HeizgeblSse, das Radio, eine Sitzverstellung oder die 
Frontscheibenheizung usw. gehoren und in die Klasse "Schaltbare- Verbraucher" (SV), zu denen bdspielsweise eine Sitz- 
heizung, die Heckscheibenheizung, eine elektrische Zusatzheizung, der ZigarettenanzQnder und der mechanischer Kli- 50 
makompressor gehdren, eingeteilt. 

Die Klasse NSV enthalt dabei Verbraucher, die zur sicheren Fahrzeugbewegung zwingend notwendig sind. Diese k6n- 
nen nicht ab- oder riickgeschaltet werden. Diese Klasse hat somitdie hochstc Prioritat. Zur Klasse BSV gehoren Verbrau- 
cher die ab- oder riickgeschaltet werden kQnnen, deren Ab- oder Ruckschaltung vom Fahrer aber sofort oder sehr schnell 
bemerkt werden oder deren Funktion die Fahrzeugbedienung verbessem. Sie hat somit geringere Prioritat als die NSV- 55 
Klasse. Die Klasse SV enthalt Verbraucher mit Speicherverhalten, deren Ab- oder Ruckschalten durch Unterbrechung 
der Energiezufuhr nicht unmittelbar vom Fahrer bemerkt wird, sondem erst nach einer vorgebbaren Zeit. Sie hat somit 
die niedrigste Prioritat. 

Die Eingruppierung der einzehien Verbraucher in Prioritatsklassen ist beispielhaft in Tabelle 1 dargestellt. 

Die Eingruppierung der dargestellten Prioritaten bezieht sich dabei auf den Normalzustand. 60 



2. Wechseln der Klassen 



Diese Einteilung der einzelnen Verbraucher in die einzelnen Klassen, wie weiter oben in diesem Abschnitt beispielhaft 
genannt, bezieht sich, wie bereits erwahnt, auf den Normalzustand. Der Nonhalzustand liegt vor, wenn ausreichende 65 
Energieversorgung bei ublichem Fahrbetrieb gewahrleistet ist. Der einzelne Verbraucher kann bei einer Zustandsande- 
rung nicht in eine Klasse mit niedrigerer Prioritat gelangen, als die Klasse, in der er sich im Normalzustand befindet, auf- 
weist. Er kann jedoch, in AbhSngigkeit von seinem jeweiligen Betriebszustand in eine Klasse hoherer Prioritat gelangen. 
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In Tabelle 2 ist ein Beisp^J^esteilt bei dem ein Priori tats wechsel stattfindet. 

Bei dem Beispiel nach Tabelle 2 werden die Sitzheizungen abwechsend abgeschaltet und wieder zugeschaltet und 
diese abwechselnd von der Klasse SV in BSV und wieder zuriick verschoben. Es wird von folgendem Szenario ausge- 
gangen: Der Beifahrer und der Fahrer haben jeweils die Sitzheizung eingeschaltet und die Endtemperatur ist erreichl. Es 
5 entsteht ein Leistungsdefizit zum Zeitpunkt T 1, das vom Energie-Management EM erkannt wird und, durch Abschalten 
einer Sitzheizung ausgeglichen werden kann. Zum Zeitpunkt T2 wird die Sitzheizung 2 abgeschaltet. Dadurch wird die 
Sitzheizung 2 ihre Prioritat in Richtung BSV verandem. Zum Zeitpunkt T3 ist die Sitzheizung 2 soweit abgekuhlt, daB 
der Insasse ein weiteres Abktihlen bemerken wurde. Dies hat den Wechsel der Sitzheitung in Klasse BSV zur Folge. Die 
Sitzheizung 2 besitzt nun eine hohere Prioritat als die Sitzheizung 1. Zum Zeitpunkt T4 wird deshalb die Sitzheizung 2 
10 wieder zugeschaltet, wahrend Sitzheizung 1 abgeschaltet wird. Zum Zeitpunkt T5, hat sich die Sitzheizung 2 wieder so- 
weit erwarmt, daB sie wieder in die Klasse S V eingeordnet wird. Die Energieeinsparung bleibt somit unter der Voraus- 
setzung, dafi die Eneigie fUr eine Heizung mit geringerer Leistung ausreicht, von den Fahrzeuginsassen unbemerkt. 

3. Einordnung in Klassen 

IS 

Die Einordnung der Verbraucher in die jeweilige Klasse kann auf unterschiedliche Art geschehen. Zum einen ist denk- 
bar, daB ein libergeordnetes System aufgrund der von Sensoren oder von einem Beobachter gelieferten Signale, die dem 
das Energiemanagement durchfuhrenden Steuergerat SG uber die Eingange El, E2, . . . zugefuhrt werden, den Betriebs- 
zustand des betrefFenden Verbrauchers erkennt oder schatzt und damit die Anderung der Klasseneinteilung, falls erfor- 
20 derlich, vomimmt. Die Anderung der Klassenzugehorigkeit kann auch nach einer gewissen Ein- oder Abschaltzeit vor- 
genommen werden. Es ist auch denkbar, daB der Verbraucher eine Intelligenz besitzt und beispielsweise einen Mikropro- 
zessor umfaBt und abhangig von seinem Betriebszustand die Einordnung in die entsprechende Klasse selbst vomimmt. 




Mechanische Verbraucher 

25 

Die Einordnung beschrankt sich nicht nur auf elekuische Verbraucher, sondem gilt auch fur mechanische. Dies erlaubt 
eine Ausdehnung der Funktionen des Energie-Managements EM. Beispielsweise kann die Einordnung eines mechani- 
schen Klimakompressors (im Normalzu stand) in die Klasse S V dazu genutzt werden, in einer Beschleunigungsphase des 
Kraftfahrzeugs den Kompressor auszuschalten, um mehr Leistung fur den Vortrieb zu bekommen. Weiterhin ist denkbar 

30 die mechanische Ankopplung des Generators an den Triebstrang zu beriicksichtigen, um diesen beim Beschleunigen zu 
enUregen und ihn beim Bremsen gezielt voll zu erregen. Bei Fahrzeugen mit einem Starter-Generator, der direkt mit der 
Kurbelwelle verbunden ist, lassen sich damit besonders efifektive Beschleunigungs- bzw. BremsefFekte erzielen und auch 
mechanische Energie kann beim Bremsen in elektrische Energie ruckgewandelt werden. 

Die Priorisierung der Verbraucher kann grundsatzlich fahrzeugspezifisch oder aber auch personenspezifisch, insbeson- 

35 ders unter Beriicksichtigung speziello: Komfortwilnsche erfolgen. Die Prioritaten fur das Schalten von \ferbrauchem 
sind somit nicht fur alle Fahrzeuge einer Baureihe gleich, sondem andem sich personen abhangig, dies gilt auch fur das 
Zu- oder Abschalten von Verbrauchem. 

Zusatzlich konnen Anhaltspunkte zum kiinftigen Fahrzyklus gegeben oder beriicksichtigt werden und damit die Stra- 
tegic des Energiemanagements optimiert werden. MaBnahmen zur Erhohung der Leistungserzeugung bzw. Veiringerung 

40 des Leistungsverbrauchs, die Auswirkungen auf den Krafts toff verbrauch bzw. die Funktion und/oder den Komfort ha- 
ben, sind zielgerichtet einsetzbar. 

Durch Memory-Funktionen im Bereich Sitzposition, Spiegelverstellung usw. und/oder andere Funktionen der Fahrer- 
erkennung, beispielsweise Zutrittskontrolle, Passive-Entry, Finger-Print usw. ist der Fahrer des Fahrzeugs dem Steiierge- 
rSt bekannt und es kann darauf reagieren. Mit Hilfe lemender Systeme konnen das individuelle Fahrverhalten bzw. die 

45 individuellen Verbraucheraktivierungen (Komfortwansche) des jeweiligen Fahrers ennittelt, gespeichert und beim Ener- 
gie-Management berucksichtigt werden. Zudem ist dem Fahrer oft ein bestimmter, wiederkehrender Fahrzyklus, bei- 
spielsweise der tSgliche Weg zur Arbeit zuzuordnen. 

Durch Beriicksichtigung dieser Eigenheiten ist eine Priorisierung der Verbraucher personenspezifisch durchfUhrbar. 
1st fiir einen Fahrer Komfort wichtig, erkennbar aus den im Normalfall von ihm eingeschalteten Komfortverbrauchei; ist 

50 die Prioritat der Komfortverbraucher gegenuber dem Durchschnitt zu erhohen. Eine Reduzierung des Komforts durch 
Abschaltung komfortrelevanter Verbraucher zur Verbesserung einer kritischen Ladebilanz ist in diesem Fall, wenn mog- 
lich zu vermeiden. Es sind dann andere MaBnahmen zur Verbesserung der Ladebilanz zu ergreifen, beispielsweise ist 
eine Anpassung des Drehzahlniveaus fUr eine optimale elektrische Leistungserzeugung vorzuziehen. Bei einem Fahrer, 
der weniger Wert auf Komfort, jedoch mehr Wert auf eine verbrauchsgunstige Fahrweise legt, sind dagegen eher Kom- 

55 fortverbraucher abzuschalten. Auf eine Anderung (Erhohung) des Drehzahlniveaus mit der Folge einer Erhohung des 
Kraftstoffverbrauchs ist dagegen nach Moglichkeit zu verzichten. 

Ist nach einer langerfristigen Beobachtung bzw. Lemphase ein bestimmter Fahrzyklus und damit das Drehzahlniveau 
einer Person zuordenbar, sind die Grenzen des Eingriffs zur Verbesserung der Ladebilanz besser abschatzbar. Das heiBt, 
wird ein kritischer Ladezustand erkannt, ist aber mit einer gewissen statistischen Sicherheit in naher Zukunft ein fur die 

60 elektrische Leistungserzeugung giinstiger Fahrzyklus absehbar, sind keine MaBnahmen zur Anhebung der Ladebilanz 
etnzuleiten. Diese MaBnahmen sind stets mit erhohtem Kraftstoflfverbrauch und/oder mit einem Verlust an Funktionali- 
tat/Komfort verbunden und daher nach Moglichkeit zu vermeiden. Dies gilt allerdings nicht, wenn ein Zusammenbre- 
chen der elektrischen Versorgung unmittelbar bevorsteht, dann sind MaBnahmen zu treffen, die dies verhindem. 

Insgesamt handelt es sich bei den beschriebenen Ausfuhrungsformen um Verfahren, das die Prioritaten der Verbrau- 

65 cher in Abhangigkeit von deren Zustand verandert. Das Schalten der Verbraucher hangt von deren Prioritat ab. Die Prio- 
ritaten der Verbtaucher werden softwaremaBig festgelegt, nach der Beziehung: 
Schaltzustand = f (Prioritat) 
Prioritat = f (Zustand des Verbrauchers). 
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I n^PKiassenweise, sondem so, daB einzelne Verbraucher ein^^Ra 



Das Schalten erfolgt il^PKiassenweise, sondem so, daS einzelne Verbraucher ein^Wlasse geschaitet werden. Das 
Schalten erfolgt entweder sukzessive, in Anpassung an den Ladezustand oder parallel, wenn zum Ausgleich mehrere 
Verbraucher geschaitet werden iiiiissen oder wenn notwendig, die ganze Klasse. Dabei werden iniiiier zuerst die ^^rbrau- 
cher mit der niediigsten Prioritat geschaitet und erst wenn alle Verbraucher mit der niedrigsten Prioritat geschaitet sind, 
werden Verbraucher mit der nachst hoheren Prioritat (ab)geschaltet. s 
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Patentanspriiche 



1. Verfahren zuin Schalten von Verbrauchern, iiiittels Schalteleinenten, die von einer Stcuereinrichtung so ansteu- 
erbar sind und die Verbraucher unter Beriicksichtigung von Schaltprioritaten zu- oder abgeschaltet werden, da- 
durch gekennzeichnet, daB die den Verbrauchern zugeordneten Schaltprioritaten wahrend des Betriebes dyna- 
misch veranderbar sind. 

2. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die den Verbrauchern 
zugeordneten Schaltprioritaten abhangig vom Betriebszustand der Verbraucher verandert werden. 

3. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Verbrau- 
cher in Klassen iiiit unterschiedlichen Prioritaten eingeteilt werden, wobei die Eingruppierung bezogen auf den 
Normalzustand erfolgt. 

4. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daB eine Zu- 
oder Abschaltung der Verbraucher priori tatsabhangig erfolgt und die Verbraucher mit der aktuell jeweils niedrigsten 
Prioritat zuerst abgeschaltet und zuletzt wieder zugeschaltet werden. 

5. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 1, 2, 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, daB es von ei- 
nem Steuergerat (SG) eines Fahrzeugs durchgefiihrt wird und die Verbraucher elektrische und gegebenenfalls auch 
mechanische Verbraucher sind, deren SchaltprioritSt vom Steuergerat entsprechend vorgebbarer Bedingungen ver- 
andert wird. 

6. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Verbraucher in die 
Prioritatsklassen "Nicht-Schaltbare- Verbraucher" (NSV), "Bedingt-Schaltbare- Verbraucher" (BSV) und "Schalt- 
bare- Verbraucher" (SV) unterteilt sind, mit unterschiedlichen Schaltprioritaten, wobei die Prioritat gemaB der auf- 
gezahlten Reihenfolge abnimmt. 

7. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dafi bei der Wahl 
der Prioritaten der Verbraucher Belange des Bordnetzes und/oder Belange des Antriebes des Kraftfahrzeuges be- 
riicksichtigt werden. 

8. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, daB bei der Wahl 
der Prioritaten der Verbraucher Belange des Fahrers beriicksichtigt werden, so daB eine fahrerabhangige Zu- oder 
Abschaltung der Verbraucher erfolgt. 

9. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrer vom Steu- 
ergerat (SG) durch Auswertung vorgebbarer, den Fahrer charakterisierende Bedingungen erkannt wird. 

10. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daB vorgebbare 
Eigenschaften und Wunsche oder Gewohnheiten des Fahrers und/oder typische Fahrstrecken vom Steuergerat (SG) 
erkannt und abgespeichert werden und bei der Festlegung der Schaltprioritaten mitberiicksichtigt werden. 

11. Verfahren zum Schalten von Verbrauchern nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Prioritaten so angepaBt werden, daB die Wahmehmbarkeit der Betriebszustande minimiert wird, und 
insbesonders bei einer Sitzheizung die Schaltprioritaten so angepaBt werden, daB die zeitweilige Abschaltung nicht 
wahrgenommen wird. 



Hierzu 1 Seite(n) Zeichnungen 
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